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FORORD

EN INTENSIV DISKUSSION fors idag om trafiksikerheten
och miljon i vara tatorter. Riksdagen har antagit proposi-
tionen »Nollvisionen och det trafiksikra samhallet«, och
reformprogrammet »Sakrare trafikmiljo i titort« har tagits
fram gemensamt av Kommunférbundet, Vigverket och
Rikspolisstyrelsen.

Prefabricerade markbetongprodukter anvinds i allt storre
utstrackning for trafiksikra gatumiljoer bade i Sverige och
framforallt utomlands. Darfor har denna handbok tagits
fram som ett stod for trafikplaneringen i tatorter. Den dr kon-
centrerad kring fornyelse av blandtrafikgator eftersom det
ar ddr de storsta problemen finns. Den forordar en helhetssyn
dar kravet pa trafiksikerhet inte behover komma i konflikt
med kravet pa god miljo. Denna handbok har utarbetats
av Rantfors arkitektur & landskap i samarbete med Svensk
Markbetong.

Exempel pa goda gatumiljoer visas bade fran Sverige och
utlandet.

Svensk Markbetong

Svensk Markbetong &r ett samarbetsprojekt mellan Skanska Prefab AB,
STARKA Betongindustrier, Swerock AB och Cementa AB.
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Den gamla stads-
gatan med trang
sektion och gatstens-
beldggning &r anpas-
sad for héstskjutsar
och handkarror och
har darfér en skala
och en utformning
som naturligt ger laga
hastigheter (Ribe,
Danmark).

BAKGRUND
Nir man diskuterar trafik och gators utformning kan det vara
bra att pAminna om att manga gator och torg har en historia
som leder tillbaka till medeltiden och att gatan som fenomen
existerat i flera tusen ar. Bilen, som idag s4 till den grad be-
harskar var offentliga miljo, har knappt oo ar pa nacken.

Trots stora forandringar under 19oo-talet har det aldre
gatundtet format en relativt stabil struktur. Det har haft en
generalitet, som dven inforlivat funktioner okanda da det
planerades. Detta ar kanske en viktig lardom infor framtiden.

Utover att fungera som kommunikationsstrak, struk-
turerar gatorna staden och gor den synlig och fattbar. Gatan
ar traditionellt ocksd platsen for bide handel och arbete.

Hir traffades och umgicks stadens invdnare, hir diskutera-
des ocksa gemensamma angeliagenheter. Gatan var sdledes en
mycket viktig del i det offentliga livet.

Bilismens utveckling under r9oo-talet har mer eller mindre
tringt undan gatans 6vriga funktioner. Buller, otrygghet och
en milj6 helt utformad pa bilens villkor, gor att gatan inte all-

tid langre har ett socialt innehdll utan ofta upplevs som for-
slummad. Under 6o-talet och framéat har dock, och med viss
framgang, bilfria omraden skapats i vira bostadsomraden
och stadscentrum.

Gagatan har inne-
burit mycket for
stadens trevnad men
kan pa grund av for-
samrad tillgénglighet
inte bli den allena-
radande |6sningen
(Sergelgatan,
Stockholm).
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Trafikregleringar, parkeringsomraden och utbyggnaden av
trafikleder i och kring vara stider och samhillen, har gjort att
den explosionsartade utveckling bilismen har haft ind4 har
fungerat. Detta har dock skett till priset av att stora miljo-
virden gétt forlorade. Under denna tid har honnorsorden
varit framkomlighet och sikerhet genom separering av trafik-
slagen, d.v.s. att halla isdr bilar, cyklister och gaende. Tyvirr
fungerar detta inte alltid. Det giller frimst i stadens centrala
delar, i manga bostadsomraden och pa genomfartsgator i
mindre samhillen. Det dr saledes i omradet mellan de trafik-
fria zonerna och transportlederna som trafiken inte alltid
later sig separeras. Tyvirr harskar bilarna dven hir, vilket
ofta innebir forfulade, bullriga och otrivsamma miljoer som
inte limnar plats for andra aktiviteter. Att de dr byggda for
bilar snarare an manniskor gor dem dessutom farliga.

Ett tidigt exempel pa en modern gata med en integrerad trafiklésning en s.k.
Wohnerf fran Holland. Det &r viktigt att vi tar lardom av den 20-ariga erfarenhet
som finns i Holland, Danmark och andra lander pa kontinenten nér vi nu pa all-
var tanker satsa pa integrerade trafiklsningar dven i Sverige (Delft, Holland).

Denna oandligt langa
bostadsgata kan

ses som ett skréck-
exempel, men &r inte
helt ovanligt. Gatan
representerar ett for-
héllningssatt som idag
inte kan accepteras
vare sig ur trafiksaker-
hets- eller miljsyn-
punkt (Danmark).

11
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INTEGRERADE TRAFIKLOSNINGAR

For att dteruppritta gatan till sin ursprungliga roll som
stadens livsrum, en gata for alla, kravs ett helt nytt synsatt
vad giller stadsbyggande och trafikplanering. Alla trafikslag
skall kunna samsas och i omraden dar bilen har tilltrade
skall det ske till storsta delen pd omgivningens villkor.

Bilisten mdste ldra sig att samsas med gaende, cyklande
och till och med lekande barn. Gatan och trafiksystemen
kan inte lingre formas utifrdn ett sirintresse utan maste
omfatta en helhetssyn pa staden.

En konsekvent genomférd upprustning av en huvudgata som lugnat ner
trafiken. De gaende har prioriterats i materialbehandlingen och gatan utgér
inte langre den kraftiga barridr den tidigare var (Vargarda).

KVALITETSANSPRAK PA EN GATA

Trafiksékerhet och trygghet
Risken for att dodas eller skadas
allvarligt i trafiken bor fortlopande
minskas mot noll.

De som gér eller cyklar inom
staden bor inte hindras eller stéras
av biltrafiken sa att deras livskvalitet
begransas i avsevérd grad. Sarskilt
géller att barn, dldre och funktions-
hindrade bor kunna forflytta sig tryggt
och sékert mellan bostaden och sina
vanligaste méalpunkter.

Framkomlighet och tillgénglighet
Stadens gatunat bor utformas,
dimensioneras och regleras sa att
géende, cyklister, busstrafikanter och
bilister ges méjlighet att med rimlig
latthet fa tillgang till stadens utbud
och aktiviteter.

Darvid boér barnens, de ldres och
de funktionshindrades behov och
prestationsférmaga vara dimensione-
rande. | de fall anspraken pa fram-
komlighet for olika trafikslag star i
konflikt med varandra bér framkom-
ligheten for gdende av olika kate-
gorier samt for cyklister, busstrafikan-
ter och utryckningsfordon prioriteras

fore biltrafikanternas ansprak pa
framkomlighet.

Orienterbarhet och tydlighet
Utformningen bor underlatta oriente-
ringen for trafikanterna. Sarskilt bor
synskadades orienteringsbehov
beaktas och prioriteras.
Natutformningen samt detalj-
utformningen av varje enskild gata
bor ge tydlig och entydig information
till trafikanterna om gatans trafikfunk-
tioner och om 6nskvért beteende
for olika trafikantkategorier.

Gatans estetik och gestaltning
Gaturummen bor utformas sa att
gaende, cyklister och bilister far
fardas och vistas i en 6verblickbar
och harmonisk miljé. Sérskild omsorg
bor laggas pa gestaltning av viktiga
strak och platser dar det sociala livet
i stadens uterum kan stimuleras och
manga invanare kan flanera och
motas. Utformningen bor starka
ovriga kvalitetsansprak som trygghet,
tydlighet, orienterbarhet m.m.

Utdrag ur Lugna gatan
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En trafikddmpande sidoférskjutning
med hjalp av ytskiktsbehandling

Denna vanligt utformade S-kurva som entré till ett bostadsomrade innebér en artig tillrattavisning om ett och kraftiga pollare. Utformningen

lugnare trafikbeteende (Holland). &rvacker och ger samtidigt en lugn
trafikmiljo som i sin stramhet stammer
med kvartersstadens monster

(Danmark).

En upphéjd kéryta &r en hastighets-
dampande atgéard som kan anvandas i
korsningar, men ocksa 6ver torg och
andra platser. Den upphdjda ytan mas-
te utgora en tydlig kontrast till omgivan-
de kérbanor, sa att bilisten forstar att
han maste ta speciell hénsyn till de
oskyddade trafikanterna (Danmark).

14 15



Portar synliggér 6ver- _"

gangen fran en gatutyp
tillen annan. Nér en
gata passerar igenom
ett omrade dér det kan

uppsta konflikt- e ?Qh*'hﬁ_ ; _
situationer mellan for- : al
donstrafik och andra T )}A"jﬂl -: -
aktiviteter, t.ex. ett .-.' | N
bostadsomrade med L é. I ,‘.;_?*,- -
lekande barn, kan por- g "11i "

ten tillsammans med
byte av belaggningsma-
terial vara en effektiv
signal till ett lugnare
beteende (Uppsala).

En bostadsgata som med hjélp av planteringar och olikfargade betongstens-
falt ger en karaktéarsfull och rytmisk rérelse genom omréadet (Tyskland).

i ! I _-’1 - Y 2 i
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En god belysning ska
vara bade vacker och
trafiksaker. Den bidrar
ocksa till 6kad trygg-
het. En ljus betong-
belidggning fungerar
som reflektor och
bidrar pa ett avgoran-
de satt till en battre
ljusmiljé. En medveten
ljussattning av gatu-
rummet utnyttjar ljus-
reflekterande ytor
och sparar d& ocksa
energi (Danmark).

En mycket effektiv trafiksékerhetsatgérd ar att anlagga gupp, eftersom de &r obehagliga att passera med
bil vid h6ga hastigheter. For att hastigheten skall héllas lag krévs upprepade gupp med maximalt inbor-
des avstand pa 75 m. For att inte skapa obehagliga 6verraskningar bér guppen vara tydligt markerade
(Danmark).
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En dubbelriktad gata
med korfélt med 2,75
—3.00 mbredd och en
konvext formad mitt-
refug med cirka 80 cm
bredd och 5 cm hojd
gor att fordonstrafiken
saktar ner pa grund av
obehaget av att kéra
med ena hjulet pa den
6verhdjda ytan
(Lyngby, Danmark).

18

Ett 6vergangsstélle markerat med svarta och vita falt ar en vélkéand och inter-
nationellt etablerad symbol. Gérs det dessutom upphdjt, med ett s.k. plata-
gupp, och férses med en mittrefug 6kar sékerheten och bekvamligheten for de
gaende markant. Fargad betongsten gor att de svart-vita félten inte slits bort
med tiden (Slottskogsgatan, Géteborg).

Minirondeller lugnar ner trafiken. Den viktigaste principen é&r att till- och fran-
farter skall vara enféltiga, liksom rondellen i sig, och att mitten &r Gverhdjd sa att
cirkulationsplatsen lattare uppmarksammas. Trafiksituationen blir darmed
enkel och 6verskadlig for alla och antalet konfliktsituationer minskar patagligt
(Skovde).
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Betongstenbeldgg-
ningar kan fas i en rad
former, farger och
monster och ar darfér
mycket anvandbara

i arbetet med integre-
rade trafiklésningar.
Olika funktioner som
gang- och korytor,
parkering och uppe-
hallszoner kan tydligt
markeras (Danmark).

19



Olika format i betong-
beldggningen kan i
samverkan med andra
element 6ka forstael-

sen for gatans anvéand-

ning. Stora betong-
plattor ger ett jamnt
och lugnt intryck, som
passar gdende, med-
an betongsten av
mindre format asso-
cierar till fordonstrafik
pa grund av dess
omedelbara uppfatt-
ning om hégre hall-
fasthet (London,
England).

20
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Som alternativ till gupp ar dessa »knélar« effektiva da de &r mycket obehagliga
att fardas 6éver i hgre hastighet (Amsterdam, Holland).
- . e

Var dr det mojligt att anvinda integrerade trafiklosningar
och hur skall de gestaltas? Idag har ett antal kommuner i
ndgon man borjat arbeta med detta. Begrepp som gardsgator,
lugna gatan och miljoprioriterade genomfarter bygger pa
integrerade trafiklosningar dér bilens fordelar utnyttjats sam-
tidigt som den i storre eller mindre utstrackning anpassas

till de mjuka trafikanterna.

Ilandet finns idag en rad exempel pa integrerade trafik-
losningar dar man kan studera hur samspelet mellan olika
trafikantgrupper fungerar. Emellertid har flera lander pd
kontinenten langre och bredare erfarenhet 4an vi. I Holland
var man pionjarer pa 7o-talet med s.k. »wohnerfgator«
och i Danmark dr man ocksd langt framme. Det finns darfor
anledning att studera och ta intryck fran dessa linder.

Sjdlva idén med att tilldta blandtrafik kraver att trafikan-
terna accepterar gatans nya funktion och sakerhetsniva.
Gatans utformning maste uppmana till liga hastigheter efter-
som just lag hastighet dr avgorande for att minska antalet
olyckor. Max 30 km/tim kan tillatas och i vissa fall betydligt
lagre hastighet. Hastigheten har naturligtvis ocksa betydelse

for bullernivan och for hur omgivningen upplever miljon.

Nivaskillnad med bibe-
hallen gatubelaggning
ger ett lugnare och
mer homogent intryck
an ett gupp som laggs
ovanpa gatan
(Amsterdam, Holland).

21



GATURUMMETS UTFORMNING

Gaturummets utformning skall leda till att trafikanterna upp-
for sig pa ett lugnt och trafiksdkert sitt. Anvindningen av
trafikskyltar skall minimeras och istallet bor fysiska dtgarder
som avsmalningar, upphéjningar av vigbanan, olika typer
av beldggningar, planteringar m.m. dstadkomma en trygg,
trivsam och, inte minst, vacker miljo.

Ytskiktens utformning dr av speciellt intresse i samman-
hanget, eftersom det i hog grad avgor hur trafikanten tar
gatan i ansprak. Olika beldggningar, monster, hojdskillnader
etc. anvisar och ger struktur at gatans olika funktioner.
Ytskikten innebir sdledes visuell kommunikation som trafi-
kanten maste ldra sig att utnyttja. I varje situation skapas
en gatas grammatik, bade allmingiltig och med dialektala
sardrag.

Parkeringsplatser &r ofta férddande f6r stadsbilden. En mer omsorgsfull

gestaltning kan innebéra en plats med uppstélining snarare &n en parkerings-

plats (Uppsala).
.

Bussar kan ocksa vara en del i en integrerad trafiklosning, t.ex. genom en smal sektion som endast tillater
en buss i en riktning &t gdngen, kombinerad med cykelflt i vardera riktningen. Avsaknaden av kantsten
ger géende bekvama passager 6ver gatan och féretrade framfor buss och cykel. Ranndal, tradplan-
teringar och funktionsbestamda belaggningar skapar ett tydligt gaturum med gangzon, mébleringszon
samt buss- och cykelfil. (Radhusgatan, Skévde).

Ett férortscentrum med en
nyligen upprustad affars-
gata. Den grafitgra betong-
stenbelaggningen markerar
kérbanan, i kontrast till
ovriga sandféargade ytor.
Bada fargerna ar relativt
okansliga fér nedsmutsning
och aldras darfor vackert.
Ovriga accessoarer i gatu-
rummet har en medveten
placering och utformning.
Gatan bildar en vacker och
dndamalsenlig helhet som
ocksa kommer att paverka
kdpenskapen positivt
(Alleréd, Danmark).
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| en liten burgen smastad pa Sjélland har man genomfért ett mycket fint exem-
pel pa upprustning av den offentliga miljén. Bade anvandning av material och
utformning préglas av var tid, men ar anda hénsynsfull mot den historiska
bebyggelsemiljon. Den grafitgra betongbeldggningen ger gaturummet ett dovt
och sobert intryck. | huvudgatans breda sektion har kérytorna kraftigt minskats
med hjalp av tradplanteringar och granitpollare. Kérytorna &r belagda med for
danska férhallanden traditionell fiskbenslagd betongsten, medan gangytorna
bestar av stora betongplattor, upplinjerade med enkla rader av smagatsten.

I korsningspunkterna bildar plattor och smagatsten ett rutnat som en ytter-
ligare markering. Har finns ocksa markering fr synskadade, i form av kraftiga
stalnubb i gatan. Smagatsten anvands ocksa som rénndal, markering av parke-
ringsplatser m.m. och ger darmed beldaggningen en monsterverkan som &r
funktionellt betingad. Har kan man verkligen tala om en gatans grammatik som
vuxit ur platsen. Aven omkringliggande gator har en karaktzr som stammer
med huvudgatan (Sors, Danmark).

25



En starkt modernistiskt formad gatuupprustning som medvetet kontrasterar mot 1800-talsstadens rut-
n&t. Avvattning, belysning, planteringar, gatans zonering m.m. har ett dramatiskt och mycket personligt
format uttryck. Forslaget &r mycket inspirerande, men férhallningssattet kraver mycket stor skicklighet

och arkitektonisk kdnsla (Rennes, Frankrike).
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TRE GRUNDLAGGANDE GATUTYPER
INOM BLANDTRAFIKNATET

Gangfartsgatan ingar i lokalndtet och
ar utformad for att vara ett gemen-
samt uterum fér alla som bor eller har
arende langs gatan. Den &r inte upp-
delad i skilda banor fér trafikslagen
och kantstenar anvénds inte. Darfor
behovs ledstrak eller liknande for att
underlatta orienteringen fér synska-
dade. Gangfartsgatan hastighets-
sakras, detaljutformas och regleras
sa att bilarna har hégst gangfart och
lamnar de gaende foretréde. Sarskilt
utformade gangpassager behovs
inte. Markerade parkeringsplatser
och angoringsplatser kan férekom-
ma. | 6vrigt rader parkeringsférbud.

30/30-gatan ingar ocksa i regel
i lokalnétet, men vissa huvudgator
kan ocksa tillhra denna grundtyp.
Den har inte nagra cykelbanor men
gangtrafiken har gangbanor avskilda
med kantsten. Gaende och cyklister
kan korsa 30/30-gatan var som
helst — i gatukors eller pa stréckor.
Gatan har darfor inga sarskilt utfor-
made eller reglerade gang- eller
cykelpassager, men funktionshindra-
de kan korsa bekvamt genom sankta
kantstenar eller forh6jda passager
och liknande vid alla korsningar samt
pa andra platser dar behovet att
korsa gatan &r stort.

| innerstaden tillgodoses en del av
parkeringsbehovet pa 30/30-gator-
na. Parkeringsytorna &r tydligt marke-

rade — ofta med avvikande belagg-
ning eller avskilda med lag kantsten
eller gatstensrader.

50/30-gatan ingar i regel i huvud-
natet men sarskilt i innerstaden ar
den ofta samtidigt lokalgata for de
som bor, arbetar eller har butiker
i husen langs gatan. Gatutypen kan
ocksa ibland férekomma som en del-
stracka, i innerstaden, aven genom-
fart eller infart. Kérbanan har normalt
ett korfélt i vardera kérriktningen.
Dér det finns stor busstrafik kan ock-
sa finnas sérskilda, reserverade
busskorfalt. Gatan har bade cykel-
banor och breda gangbanor.
Malpunkterna fér gdende langs
gatan och korsande cykelstrak ar
sa lokaliserade att gang- och cykel-
trafik kan styras till sérskilda passa-
ger. Dessa ar hastighetssékrade for
30 km/tim. Dar sa erfordras och déar
stadsbilden tilldter har 50/30-gatan
mittremsa och mittstangsel for att
sékerstélla att gdende och cyklister
korsar pa avsedda platser. Gang-
passagerna pa strackor och vid kors-
ningar &r utformade med hansyn till
barns, dldres och funktionshindrades
behov. Déar det behdvs finns sérskil-
da, tydligt avskilda ytor f6r angéring
men kantstensparkeringen har
begrénsats sa mycket som mgjligt.

Utdrag ur Lugna gatan

Betongsten i fisk-
bensférband ger en
beldggning med hog
barighet och ar darfor
ett alternativ till olika
former av patenterade
betongstenar. Gatans
ovriga funktioner far
en tydlig markering

i smagatstenens lilla
format och speciella
textur samt betong-
plattornas kontraste-
rande ljushet. Gatu-
rummet har en tydlig
och klar utformning
som ocksa bor vara till
hjalp for synskadade
(Ringsted, Danmark).
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En enkel betongbe-
laggning kombinerad
med smagatsten &r
varsam mot kénsliga
miljéer, samtidigt som
den signalerar mjuka
trafikanters foretrade
(Gamla Vaster,
Malmé).

30

Fran att man tidigare ganska slentrianmassigt utformade vart

gatunit, skall vi nu utifrdn ett stort antal faktorer gestalta
gaturum. Detta kraver, utover funktionella och trafiktekniska
kunskaper, ocksa kansla for form och det visuella uttrycket.
Gatan skall genom sin utformning klart visa bilar och andra
tillrdtta men ocksa sdga ifran. Det dr snarare ytskikten an
skyltar som formedlar en sddan direkt information. Det
maste finnas en balans s att inte for mycket eller svartolkad
information ger ett kaotiskt intryck, eller skapar en stress.
Det far heller inte vara otydligt och tamt sa budskapet inte
nar fram.

Det giller saledes att finna ett formuttryck for dessa nya
gatutyper som inte kan reduceras till standardlosningar,
utan mdste anpassas till olika miljéer och situationer. Gatan
kan vara mer eller mindre trafikerad, ligga mitt i stenstaden,
i glesare forortsbebyggelse eller i ett villasamhalle. Den kan
t.ex. ga forbi en skola eller ett dagis, vilket i hog grad pa-
verkar de krav som stills.

Det finns en omgivning och en historia att ta hansyn till:
byggnader, verksamheter, landmarken, rumsliga forhéllan-
den, utblickar, minnesmirken m.m.

Gaturummet skall alltsd utgora en helhet och ha en skala som

ar avpassad for den tinkta trafikrytmen och dess omgivning.
En vil utformad gata med liagre hastigheter ger firre olyckor,
mindre buller och tryggare trafikanter. Den dr framkomlig
for alla, inklusive handikappade. Den inbjuder till aktiviteter
och upplevs som trivsam och trygg. En sddan gata har ocksa
visuella kvaliteter.

Det behover saledes inte rdda ndgot motsatsforhallande
mellan trafiksikerhet och god miljo, tvartom. Med den redo-
visade helhetssynen stoder dessa ambitioner varandra.

Visuella kvalitéer i gaturummet skapar acceptans for
genomforda trafiksidkerhetsatgarder hos trafikanter, boende
och andra berérda. Ofta smittar upprustningen av gatu-
miljon av sig pd omgivningen genom att fasader, forgdrdar,
skyltar, m.m. renoveras. Det sker siledes ofta en vitalisering
av omgivningen vad giller handel, boende och andra verk-
samheter. En vacker offentlig miljo har ett kommersiellt
virde och det paverkar fastighetsviardena, men framfor allt

ger det identitet och livskvalitet.

| bostadsomraden

ar integrerade trafik-
|6sningar mycket
lampliga. Aven om det
finns fina grénomra-
den och lekplatser &r
gatan ocksa en viktig
del av barnens milj6
(Stenungsund).
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MEDBORGARINFLYTANDE
Eftersom gatumiljons utformning betyder sd mycket och
beror sd manga aspekter av medborgarnas liv, bor de ocksd
medverka i den process som foregdr upprustningen. Utover
ett berdttigat demokratiskt intresse av att ha inflytande
over sin narmiljo, finns ofta en stor dold kunskap.

En upprustning av den offentliga miljon, som foregas av
en process, dar brukare och intressenter medverkar, vacker
forvantningar och forstaelse for foreslagna atgarder. Detta
ar inte minst sant nar det giller s pass kontroversiella fragor
som framkomlighet och sikerhet i trafiken.

Att arbeta med integrerade trafiklosningar inskranker sig
inte bara till en specifik gata, utan ofta till ett mer naturligt
avgransat omrade, t.ex. en stadsdel. Det krivs studier och
analyser av bdde trafik- och stadsbyggnadsfragor for att for-
mulera problembilden, avgrinsa omraden, foresla priorite-

ringar och diskutera olika typer av dtgirder. Eftersom manga

berors, maste det finnas utrymme for diskussion som pa ett

kreativt satt bryter olika dsikter och 16sningar mot varandra.
Detta for att en vil avvigd helhetssyn skall kunna vixa fram.

Nir det géller fysiska forandringar, kan ett gestaltningspro-
gram vara ett bra hjalpmedel. Ordet gestaltning star har for
helhet i vid fysisk mening. Alla de krav, aspekter och hiansyn
som finns, och som manga ganger ar motstridiga, skall till

slut formas till en fungerande fysisk gestaltning.

| ett kontorsomrade,
byggt under slutet av
80-talet, har den yttre
miljon starkt bidragit
till omradets helhets-
karaktér. | ett gestalt-
ningsprogram for-
mulerades tidigt de
principer och kvali-
tetsnivaer for den yttre
miljon som skulle vara
styrande. | omradets
inre delar &r fordons-
trafik tillaten, men pa
de gaendes villkor.

En medvetet utformad
markbehandling dar
betongsten, ranndalar
och pollare ger gatu-
rummet dess grund-
laggande struktur.
Detta forstarks aven
vél vald méblering,
tradplantering och
belysning, som sam-
mantaget ger gatan
dess karaktér (Lilla
Bommen, Géteborg).
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GESTALTNINGSPROGRAM

Gestaltningsprogrammet kompletterar utforda trafik-
utredningar. Det innehdller inventeringar, analyser och pro-
blemformuleringar av den berorda gatan eller omradet ur ett
stadsbyggnadsperspektiv och ger forslag till fysiska losningar.
Programmet redovisar planer som inkluderar trafikforslaget.
Hair redovisas ocksa trafiktekniska atgirder, ytskikt, plan-
teringar, offentlig moblering, belysning, skyltning m.m.
Hir finns ocksd illustrationer pd hur den framtida miljon
kommer att se ut. Ambitionen ar att redovisa en funktionell
och estetisk helhetslosning, som kan fungera som system-
handling i det fortsatta arbetet.

Gestaltningsprogrammet vaxer fram som ett resultat
av diskussionen med berorda intressenter och blir ocksa ett
slutdokument som beskriver ett gemensamt stallningsta-
gande for hur omradet/gatan skall gestaltas. Gestaltnings-
programmet fungerar darefter som ett informationsmaterial
for en bredare allmanhet, som ett styrinstrument och en
kvalitetssiakring i den fortsatta projekteringen och bygg-
andet. Dessutom som handbok och inspirationskalla vid
framtida forandringar.

GATA FOR MANNISKOR

Integrerade trafiklosningar kan vara aktuella for stora delar
av vdra tatorters gatundt. Trafikseparering och trafikfria
zoner ar har ingen mojlig losning, utan det galler istallet att
utforma gatan pa de mjuka trafikanternas villkor. Fysiska
atgarder skall leda till 1dga hastigheter och ett 6kat samspel
mellan trafikanter och dirmed battre trafiksikerhet. Dessa
atgarder star inte i konflikt med andra krav. Tvdartom kan
det ritt utformat bidra till en vacker och levande offentlig
milj6 — en gata for manniskor.

35



Buller




38

BULLER

I regeringens proposition 1994 beslutades om en samlad
»Handlingsplan mot buller« som behandlar samhallets bul-
lerstorningar. For vagtrafiken fick Vagverket, tillsammans
med Kommunforbundet m.fl., i uppdrag att utarbeta pro-
gram och forslag for att minska bullerstorningarna fran vig-
trafiken. I regeringens proposition »Infrastruktur fér fram-
tida transporter« 1996, anges riktviarden for trafikbuller,
Utomhus anges riktvirdena 55 dBA vid nybyggnation eller
vasentlig ombyggnad och 65 dBA for trafikbuller i befintliga
utemiljoer.

Buller ingdr ocksd indirekt i reformomradet »Sakrare
Trafikmiljo« i det Nationella trafiksikerhetsprogrammet,
eftersom insatser som medfor lagt buller ocksa bidrar till att
astadkomma en tryggare och lugnare miljo for manniskor
som vistas i trafikrummet. En sankt bullerniva fran bilar
i »mjuktrafikrummet« (30/30-gata eller 50/30-gata) bidrar
ocksa till att forbattra boendemiljon for dem som har
fonster ut mot gatan.

Markstensbeldggning av korbanor i titorter ger i sig moj-
ligheter att dstadkomma en trivsam och varierad gatumiljo.
Raitt utformad ger den inte heller hogre ljudnivaer utomhus,
samtidigt som skillnader i ljudniva inne i bilen mellan olika
belaggningar kan utnyttjas till en mer uppmarksam korning.

Med marksten kan olika texturer medvetet valjas. Genom
att arbeta med stenstorlek, format, liggningsmonster samt
korriktning kan markstensbeldggningar ge lagre ljudnivaer
an asfalt.

Ljudnivaerna utomhus minskar ju mindre avstandet
mellan makrotexturens »toppar« dr. For en dubbsliten be-

liggning beror dirfor ljudnivdn bade for en asfaltyta och
markstenyta av avstindet mellan de storsta stenarna.
Generellt har darfor en belaggning med liten stenstorlek
ldgre ljudnivder dn en med stor stenstorlek. Ballastmaterial
i betongmarksten har normalt en storlek som dr mindre

an 8 mm, d.v.s. mindre 4n normal asfalt.

Vid 30-gator

I mjuktrafikrummet med den laga korhastigheten 20 — 30
km/h fir man en 5 — 8 dBA lagre ljudniva 4n vid en gata med
pabjuden maximal korhastighet av 50 km/h. Detta innebar
upplevelsemaissigt en mycket kraftig forbattring av bullerfor-
héllandena for savil boende som trafikanter. Utlindska
erfarenheter pekar pa att korhastigheten pa 30-gator med
farthinder ar jamn och lugn, vilket ocksd medfor lagt buller.

Bullret fran passerande bilar vid dessa hastigheter orsakas
huvudsakligen av bilarnas motorljud. Darfor kan det oftast
inte uppmatas nagra storre skillnader i ljudnivaer utomhus
mellan beldggningar av asfalt eller betongmarksten.

Vid 50-gator

Vid hastigheter 6ver ca 40 km/h dominerar buller fran kon-
takten mellan bildiacket och vigbanan 6ver bilens motorljud.
Mitningar visar att en belaggnings ljudniva da beror av dess
textur. Jamforande mitningar mellan asfalt och marksten
visar att ljudnivdn frin dessa normalt dr ungefir densamma.
Eftersom texturen pd markstensytor kan varieras mycket
genom val av stenstorlek, stenens format, liggningsmonster
samt korriktning, skiljer sig dock resultaten for olika mark-
stensbelidggningar mer fran varandra 4n vad konventionell
asfalt gor. Ratt utfort kan alltsd markstenbelaggningar ge
lagre ljudnivder 4n asfalt.

Den provningsmetodik som tillimpas ger god bestam-
ningsnoggrannhet. Daremot dr métresultaten i sig kraftigt
beroende av bl.a. fordons- och dackstyp.

P4 50-gator forekommer dock stor hastighetsspridning.
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Enstaka bilar nar upp till 8o km/h, men framfor allt ger
motorvarvning och accelerationer upphov till en hog buller-
alstring ocksa fran bilens motor.

Beldggningens aldring

Ljudnivaerna varierar aven med belaggningarnas alder,
satillvida att ljudnivan normalt 6kar med tiden. I de fall [jud-
nivderna minskas genom ett oppet halrum, s.k. dranerande
belaggningar, sitts halrummen snabbt igen och buller-
minskningen forsvinner. For asfalt i 6vrigt och marksten,
beror en dubbsliten belaggnings ljudniva ater pa yttexturen.
Beldggningar med liten stenstorlek far dia minst 6kning

av ljudnivan.

Bilférarens ljudmiljé

Ljudnivdn utanfor respektive inne i bilen dr olika och dess-
utom ger tva olika beldggningar, dven om de har samma ljud-
niva utomhus, olika vigljud inuti bilen. Matningarna visar
att ljudnivén inuti bilen framst beror pd bilens typ, alder,
dack, korhastighet och belaggningsmaterialet. Alla dessa fak-
torer gor det svart att ge en tydlig bild av [judnivan pa forar-
platsen. Generellt 4r dock ljudnivan pa forarplats ofta hogre
vid korning pa marksten 4n vid kérning p4 asfalt.

Skillnader i ljudniva och ljudkaraktar vid 6vergangar
mellan olika belidggningsmaterial gor att foraren uppmark-
sammar en skillnad. Genom att 6verga fran asfalt till mark-
sten som beldggning i trafikrummet, erhdlls en mer upp-
marksam korning.

Exempel Ystadsgatan i Malmé6

Gator med 50/30 karaktir finns dannu bara pa ndgra fa
platser i landet. Ljudmatningar har darfor genomforts pa
Ystadsgatan i Malmo, en bostadsgata med 3 — 4 vaningshus
samt enstaka butiker i gatuplanet. Arsmedeldygnstrafiken
ar 2600 personbilar och 100 lastbilar (huvudsakligen
distributionsbilar). Gatan byggdes om for ett antal ar sedan,

men utformningen uppfyller de flesta kriterierna for s0/30-

gatan; ett korfalt for bilar i vardera riktningen samt cykel-

banor och breda

gangbanor.

Maitningarna har gjorts vid ett gatuavsnitt med asfalt-

beldggning och vid ett knappt 100 m langt avsnitt med

belaggning av marksten. Detta for att fa fram uppgifter om

hur de hastighetsminskande atgarderna och anviandningen

56dBA
kl / 58dBA

I

I 60dBA

I

| 62 dBA

I /

I

I

] %_
Bostadshus Lo ! Kérbana marksten

Bilden visar Ystads-
gatan i Malmé.
Avsnittet med mark-
sten dr sa smalt att
det fungerar som ett
effektivt farthinder.

Sektionen visar den
starkt trafikerade
Ystadsgatan i Malmo
innerstad vid avsnittet
med markstens-
beldaggningen.
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av marksten paverkar ljudnivan i gatuplanet och for de bo-

ende i angransande hus. Strackan med marksten ar forhojd SRR Y G el

och s smal att den utgor ett effektivt farthinder. Omriknat * Vid 30-gator erhélls utomhus en lag ljudniva. Ljudnivaerna vid dessa hastig-
heter domineras av motorljud, varfér det generellt &r sma skillnader mellan

till dygnsekvivalent niva, var ljudnivdn for markstenbeldgg-
marksten och normal asfalt.

ningen ca 6o dBA, vilket ar mycket bra for en relativt starkt

trafikerad innerstadsgata. Som namnts tidigare r regering- * Vid 50-gator erhélls utomhus en hégre ljudniva, som domineras av ljud fran

ens riktvirden for befintliga utemiljcer 65 dBA. kontakten mellan bildacket och vagbanan. Detta buller beror pa ytans textur.
Genom att arbeta med stentyp, format, laggningsmonster och kérriktning
kan markstenbelaggningen ge lagre ljudnivaer &n asfalt.

Bedémd Ekvivalent ljudniva dBA . © e . " " " 5
medelhast. il lredehEnas * Ljudnivan utomhus 6kar normalt nér en yta utsétts av dubbdécksslitage.
Gatubeliggning km/h fordon pb/Ib perioder & 10 min. vardera) Denna aldring ar generellt stérre vid storre stenstorlekar &n vid mindre.
hsjd2m  hojd4m  héjd6m Stenstorleken i marksten &r alltid mindre &n 8 mm, d.v.s. mindre &n for nor-
Asfalt ca 30 188/10 647 652 653 el sl
Marksten ca 20 199/12 63.2 63.8 63.7 * Ljudetinne i bilen ar olika vid marksten respektive vid asfalt. Skillnaden goér

att bilisten uppméarksammar 6vergangar mellan olika belaggningsmaterial,
vilket leder till en mer uppmarksam kérning.

Matvardena fran Ystadsgatan i tabellen ovan visar att det &r liten skillnad mellan bullernivaer fran
asfalt och marksten vid laga hastigheter. Skillnaderna mellan ljudnivaerna férklaras troligen av olika
korhastighet.

Dacksljud som uppstar pa grund av tryckskillnaden mellan fram och baksida av hjulet, kan utjamnas
genom en profilerad betongsten. Bast resultat erhalls om betongstenarna laggs diagonalt kérriktningen.
Dacksljud péa grund av vibrationer besvarar mer féraren an omgivning och har darmed en hastighets-
dédmpande inverkan.
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BELYSNINGSASPEKTER

Gatubelysning dr en viktig del i gatans utformning, bl.a. mot
bakgrunden av att morkertrafikolyckornas andel i genom-
snitt utgor mer an 1/3 av alla olyckor. Detta trots att trafiken
under morker endast utgor drygt 1/4 av den totala trafiken.
Den storsta orsaken till de 6kande riskerna dr naturligtvis
den samre sikten i morker.

Det ar framst vid 6vergdngsstillen som morkertrafik-
olyckor intriffar. Med ny kunskap om hur gatubelysningen
kan paverka seendet i morker, 6kad anviandning av ljusa
gatubeldggningar samt utnyttjande av moderna dator-
tekniska hjalpmedel finns redan nu stora mojligheter att av-
sevirt forbattra trafiksakerheten.

Gatubelysningens huvuduppgift

Gatubelysningens huvuduppgift ar att skapa goda kontraster
(ljushetsskillnader) mellan olika synobjekt och deras bak-
grund. Synobjekten bestar t.ex. av motorfordon, cyklister,
fotgangare, hinder och andra féremal. Den bakgrund som ar
dimensionerande ar den horisontella trafikerbara ytan, dar
gatubeldggningen utgor den huvudsakliga ytan mot vilken
synobjekt kontrasterar.

Gatubelysningens effektivitet avgors av trafikantens moj-
lighet att uppticka ett objekt. For god synbarhet krdvs en
stor kontrast och liten blindning frdn armaturen. Gatubelys-
ningen fungerar bast vid det kontrastforhallande som erhalls
nar objektet framtrader morkare mot en ljus bakgrund
(beldggning).

P4 grund av speglingar i asfaltytan kan sikten inte forbatt-
ras med en 6kad belysning utover ett optimalt varde. P4 en

betongbelagd yta daremot, kan sikten ytterligare forbattras
med 6kad belysning. Maximal synbarhet erhalls sdledes med
en mycket ljus beldggning, en person med mycket morka
klader samt ett stort ljusflode.

En véagbelédggnings ljushetsgrad

Den australiske professorn, Brian Shackel, har utfort under-
sokningar pa olika belaggningstypers formaga att reflektera
ljus. Varje undersokt enhet belystes med tva sorters ljus. Ett
som simulerade dagsljus och ett annat som simulerade belys-
ningen pa gatunaten nattetid. Enligt Shackels undersokning
ar ljushetsgraden for betong ca 2 — 3 gdnger hogre an for
asfalt. Bjorn Odemark har genomfort liknande undersok-
ningar i Sverige med samma resultat.

Ekonomi

Bjorn Odemark har ocksa gjort berakningar som visar att
man vid val av betong- istillet for asfaltsbeldggning, med

bibehallen trafiksikerhet kan halvera drift- och underhalls-

kostnaden for belysning .

Trafiksédkerhet

Ur trafiksdkerhetssynpunkt ar en ljus belaggning att foredra,
eftersom foremal pa viagbanan da ar lattare att upptacka.
Exempelvis har Bjorn Odemark studerat vagbeldggningstyp
i en tunnel och teoretiskt konstaterat att hogsta mojliga for-
donshastighet, med hiansyn till trafiksikert seende, vid belys-
ning med ljusflodet 600 lumen/m tunnellingd, far foljande
utseende:

Védgbeldggningstyp Fordonshastighet

Betong (Qo=0,13) 90 km/h

Asfalt (Qo=0,08) 70 km/h
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Miljéhédnsyn
Nar man gor en genomgang av paverkande miljofaktorer for
en vagstracka (LCA), kan man konstatera att det finns tva
poster som har en mycket stor paverkan pa miljon: trafik och
belysning. Genom att anvanda en ljus vagbelidggning, dr det
mojligt att minska belysningsbehovet med ca 50%.

Anldggnings- och driftskostnadsjamférelse.

Asfalt Betong
Totalt installerat ljusflode 120 Im/m2 55 Im/m2
Medelbelysningsstyrka 36 Ix 17 Ix
Max. installerad eleffekt 1,35 W/m2 0,50 W/m2
Energiférbrukning 5,4 kWh/m2 och ar 2,5 kWh/m2 och ar
Anldggningskostnad 100% 80%
Driftskostnad 100% 50%

Sammanfattning av belysningsaspekter

Méjligheten att uppticka ett objekt (oskyddad trafikant) &r, pa belysta
gator och vagar, stérst vid stor kontrast och liten blandning fran belysnings-
armaturen.

Gatubelysning fungerar bast vid det kontrastférhallande som erhalls nar
objektet framtréder morkare mot en ljus belédggning, t.ex. en person med
morka klader mot en ljus betongyta.

Pa en betonglagd yta kan sikten ytterligare forbattras med 6kad belysning.
Detta férhallande géller inte pa asfaltsytor, dér endast speglingarna ékar
efter att en viss grans uppnatts.

Ljushetsgraden ar ofta i storleksordningen 2 ggr hégre fér betong an for
asfalt. Praktiskt betyder detta lagre anlaggningskostnader och mycket lagre
driftkostnader fér betongbelagda ytor. Besparingar innebér ocksa bety-
dande miljoférdelar, eftersom belysning utgér en dominerande del av milj6-
paverkan.

En betongbelagd yta kan teoretiskt trafikeras med en hégre hastighet én
en asfaltsyta med samma trafiksékerhet.
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MARKSTEN OCH MILJON

De senaste dren har intresset for miljofragor 6kat markant.
For materialproducenterna ar det darfor viktigt att kunna ge
en saklig och 6ppen information om produkternas miljopa-
verkan.

Genom att gora en livscykelanalys (LCA) av en produkt
far man en helhetsbild 6ver de miljoeffekter tillverkning och
anvandning av produkten medfor. Denna ger kunskap som
kan anvandas till att anpassa produktionen eller utveckla
produkten for att minska miljopaverkan. LCA kan ocksa,
om en likadan analys genomforts for olika produkter, anvin-
das som underlag for jamforelse mellan olika produkters
miljopaverkan.

Livscykelanalys (LCA) En livscykelanalys &r ett metodiskt sétt att kartligga en
produkts miljopaverkan fran »vaggan till graven«, dér t.ex. resursférbrukningen
och utslapp under tillverkningsskede och nyttjandeskede inventeras , varefter
de olika faktorerna sammanvégs for att ge ett matt for miljdpéaverkan. Analysen
omfattar produktens effekt pa det ekologiska systemet, manniskans halsa och
resursférbrukningen, daremot inte ekonomiska eller sociala effekter.

Det nordiska projektet Miljoanpassad betong, som inled-
des 1994, dr en av de storsta LCA-studier som gjorts inom
svensk byggindustri. I en fristdende fortsattning har Svensk
Markbetong valt att gora en studie pa miljoeffekterna vid
produktion och laggning av betongmarksten.

Miljbaspekter vid tillverkning av betongmarksten

Betongmarksten tillverkas av grus och sand (ballast), vatten
och cement.

BALLAST kan antingen vara naturligt férekommande sten
och sand, eller krossat berg. Successivt 0kar andelen krossat
material, eftersom tillgdngen pa naturmaterial lokalt kan
vara begransad. Ballastkillorna ligger oftast i nidra anslut-
ning till betongfabriken, varfor transportarbetet dr begran-
sat. Utvinningen av ballast omdanar landskapet, men efter

att brytningen avslutats dterstills brottet for att smalta in i
landskapsbilden. Dessutom sker ett utvecklingsarbete mot att
fa ersitta delar av ballastmaterial med dtervunnet.

Vid tillverkningen av CEMENT, upphettas kalksten till hog
temperatur, vilket kraver mycket energi. Som brinsle
anvands idag till stor del kol, men Cementa arbetar aktivt pa
att ersitta detta med restbrinslen, som t.ex. uttjanta bildack.
Den miljopéaverkan som cementtillverkningen medfor utgors
framst av emissioner fran processen samt anvandning av
fossila branslen. Fram till 1999 investerar Cementa ca 200
miljoner kronor i ett miljoforbattringsprogram som innebir
att betongprodukter tillverkade av svensk cement minskar
sin miljopaverkan med upp till 40%.

Det dr dven viktigt att optimera transportvigarna for rava-
rorna. Huvuddelen av transportarbetet for cement genom-
fors med bét och jarnvag.

Vid tillverkning av marksten ar energidtgangen den huvud-
sakliga miljopaverkan.

Miljéaspekter vid utldggning av marksten/plattor

Vid transport till arbetsplats samt utliggning av en mark-
stens-/plattyta bestdr miljopaverkan huvudsakligen av
energianvandning. Maskinell liggning ar idag vanligast
da markytorna som skall beldggas ar stora, men tekniken
utvecklas dven for beldggning av mindre ytor.

Miljbaspekter i bruksskedet

Utvidrderar man miljoaspekterna for en gata eller en vig,
framgar att trafikarbetet dr den mest miljobelastande
faktorn, foljd av belysningen. Figur nedan visar den totala
energiforbrukningen for en markstensbelagd gata under
hela dess livslangd.

En minimal minskning av bransleférbrukningen medfor
minskade emissioner, som dr i samma storleksordning som
emissionerna fran de ovriga faserna i betongbeldggningens
livscykel. En minskning med 30% av belysningen motsvarar
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Bidrag till férbrukning
av primérenergi uppdelat
pa olika livscykelfaser.
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en minskad miljobelastning lika stor som hela materialtill-
verkningen av ldggningsarbetet. Att notera ar att betongbe-
laggningar vanligtvis 4r mer dn 30% ljusare dn asfaltbeldgg-
ningar.

Restprodukter och atervinning

Betong ar ett material med goda atervinningsmojligheter.
Betongmarksten/plattor kan tas upp och ateranvindas. Detta
ar sarskilt vardefullt i gatumiljoer, dar ledningsarbeten och
dyl. innebar att ytorna ibland maste genombrytas. I annat fall
kan marksten/plattor krossas och ersitta grus och krossat
berg som barlagermaterial i vigar eller anviandas som ballast
iny betong.

Under betongens livslingd sker karbonatisering. Fullstan-
dig karbonatisering innebir att all den koldioxid som kalk-
stenen avger nir den brinns, binds igen. Karbonatiseringen
borjar vid ytan och fortsitter indt i allt lingsammare takt.

PRIMARENERGI
100% |

80% |

60%

40% |
20% | I
||

Material ~ Anvandning Anvéandning Rest-
& laggning  /belysning ftrafik hantering

Sammanfattning av milj6aspekter

Med en livscykelanalys far man en helhetsbild éver de milj6effekter som till-
verkning och anvéndning av produkten medfér.

Brukarskedet ar den mest miljébelastande faktorn for en markstensbelagg-
ning. Om t.ex. belysningen kan minskas med 30% innebar det en minskning
av miljobelastningen motsvarande hela materialtillverkningen och laggnings-
arbetet tillsammans. En betongbelaggning &r vanligtvis 30% ljusare &n en
asfaltbelaggning.

Marksten och plattor kan tas upp och ateranvéndas alternativt krossas och
anvandas som ballast i vagar eller ny betong.

Fram till 1999 investerar Cementa ca 200 miljoner kronor i ett milj6forbatt-
ringsprogram som innebar att miljébelastningen vid tillverkningen av svensk
cement minskar med ca 40%.
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